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1.0
ВВЕДЕНИЕ
Сертификация организаций, воздушных судов, инфраструктуры и персонала является одной из основных задач ВГА.

Выдача лицензий, свидетельств и сертификационных документов преследует две цели.

Первая цель, чисто практическая, заключается в том, чтобы проверить соблюдение действующих требований и документально засвидетельствовать факт такого соблюдения.

Вторая цель, юридическая, заключается в выдаче документа, подтверждающего, что субъект сертификации действительно соблюдает вышеупомянутые требования.

С точки зрения сертифицированного субъекта, лицензия, свидетельство или сертификационный документ являются непременным условием для получения разрешения на осуществление профессиональной деятельности: например, пилотирование воздушных судов, либо эксплуатация авиакомпании или аэродрома. Эти документы могут также потребоваться для получения доступа на зарубежные рынки: в этом случае они служат основанием для подтверждения или принятия их владельцев в зарубежной стране.

С точки зрения ВГА, лицензия, свидетельство или сертификационный документ – это средство контроля над сертифицированным субъектом, поскольку если такой субъект перестает соблюдать действующие требования полностью или частично, любой такой документ может быть отозван, действие его может быть приостановлено, или он может быть изменен.

2.0
ПРИНЦИПЫ

2.0.1
Принцип фильтра

Основные принципы сертификации – достаточно просты.

Представьте себе, что в вашем распоряжении имеется фильтр, через который вы пропускаете субъект сертификации и смотрите, что осталось на сетке фильтра.

Фильтр соответствует набору конструктивных и эксплуатационных правил, применимых к вышеупомянутому субъекту сертификации.

В идеале в фильтре не должно оставаться ничего. Иными словами, это означает, что субъект сертификации соответствует всем действующим требованиям, и ему можно выдать сертификационный документ.

Однако в реальной жизни такое случается редко, особенно, когда субъектом сертификации являются уже существующие аэродромы.

Да и новые аэродромы не всегда «фильтруются» без остатка.

Обычно на сетке фильтра что-нибудь оседает, и этот «осадок» представляет собой несоответствия, т.е. позиции, не отвечающие действующим правилам.

На одном из занятий семинара мы ответим на вопрос о том, как действовать в подобных ситуациях.

А сейчас давайте рассмотрим один из наиболее интересных вопросов, связанный с сертификацией аэродрома, причем это один из тех вопросов, с которыми вы можете столкнуться в первую очередь.

2.0.2
Как набирается фильтр

Как определить набор конструктивных и эксплуатационных правил, применимых к данному конкретному аэродрому?

На аэродроме обычно имеется по крайней мере две полосы: одна для взлетов, другая для посадок. Как правило, таких полос не менее четырех, поскольку посадки и взлеты обычно могут осуществляться в обоих направлениях.

Помимо этого, на аэродроме имеется несколько рулежных дорожек и какое-то количество мест стоянки воздушных судов на перроне.

Чтобы определить набор вышеупомянутых правил, необходимо также ответить на следующие вопросы:

Предусматривается ли на аэродроме производство полетов (в том числе вылетов) в условиях ограниченной видимости?

Каких размеров воздушные суда будут пользоваться данным аэродромом?

Эти параметры должны учитываться при определении набора конструктивных и эксплуатационных правил, применимых к данному конкретному аэродрому.

2.1
ФИЗИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ И ПОВЕРХНОСТИ ОГРАНИЧЕНИЯ ВЫСОТЫ ПРЕПЯТСТВИЙ. ГЛАВЫ 3 И 4 ПРИЛОЖЕНИЯ 14 

2.1.1
Приложение 14 и базовая система кодовых обозначений

По сути дела, технические характеристики, сформулированные в Приложении 14, основываются на системе кодовых обозначений, предназначенной для целей планирования, как указано в разделе 1.4 этого Приложения.

Применительно к характеристикам взлетно-посадочной полосы и непосредственно прилегающего к ней пространства, как на земле, так и в воздухе, код состоит из двух элементов: номера и буквы. Кроме того, для получения полного набора технических характеристик ВПП необходимо определить еще один код, связанный с ее применением. Таким образом, получается система кодовых обозначений, состоящих из трех элементов.
Что же касается характеристик рулежной дорожки или места стоянки ВС, их кодовые обозначения состоят из одного элемента - буквы.

Таким образом, чтобы определить, какие касающиеся его конструкции правила применимы к данному аэродрому, необходимо выбрать кодовое обозначение для каждой ВПП, каждой РД и каждого места стоянки ВС.

2.1.2
Взлетно-посадочные полосы

Как указано выше, применительно к характеристикам ВПП и непосредственно прилегающего к ней пространства, как на земле, так и в воздухе, кодовое обозначение состоит из трех элементов, а именно, номера, буквы и еще одного кода, связанного с ее использованием. Вот как это выглядит на практике.

1. Первый элемент – это кодовый номер от 1 до 4, показывающий длину ВПП.

2. Второй элемент – это кодовая буква от A до F, обозначающая ширину ВПП.

3.
Третий элемент кодового обозначения связан с использованием ВПП.

Имеется пять возможных вариантов третьего элемента, четыре из которых относятся к заходам на посадку, а один – к взлетам.

1. Необорудованная ВПП – NI
2. ВПП неточного захода на посадку - NP
3. ВПП точного захода на посадку по категории I - PI
4. ВПП точного захода на посадку по категории II/III - PII/III
5. Взлетная ВПП – TOFF
(Типы летных полос, перечисленные под номерами 2, 3 и 4, также называются «оборудованными ВПП»  (I))

К летным полосам, используемым как для взлетов, так и для посадок, применимы наиболее жесткие характеристики.

Примечание. 
Во многих случаях наиболее строгие требования предъявляются к взлетной ВПП.

Здесь следует отметить, что в Приложении 14 первые два элемента кодового обозначения связаны с аспектами, касающимися ВС, тогда как последний элемент относится к аспектам, связанным с самим аэродромом. Отсюда вытекает, что в Приложении 14 содержится, грубо говоря, 4 x 6 x 5, т.е.120 различных характеристик, относящихся к ВПП и непосредственно прилегающему к ней пространству.

Вполне очевидно, что некоторые из этих вариантов на практике представляются весьма маловероятными и что полный набор характеристик разрабатывается не для всех комбинаций.

2.1.2.1
Первый элемент: кодовый номер

Первый элемент кодового обозначения – это кодовый номер от 1 до 4. В Приложении 14 говорится, что кодовый номер показывает «расчетную для типа самолета длину летного поля» и, по сути, характеризует воздушное движение (типы ВС), на которое рассчитан данный аэродром.

Кодовый номер (для целей планирования) определяется путем выбора наибольшего значения расчетной длины летного поля для тех типов ВС, для которых данная ВПП предназначена.

Полное определение «расчетной для типа самолета длины летного поля» приводится в главе 1 Приложения 14. Ее краткое определение – «минимальная длина летного поля, необходимая для взлета при максимальной сертифицированной взлетной массе воздушного судна».

Особенно целесообразно использовать расчетную для типа самолета длину летного поля в качестве основания для определения того или иного кодового номера ВПП при планировании и проектировании новой взлетно-посадочной полосы или при удлинении уже действующей. Но если кодовый номер нужен для целей сертификации, особой необходимости в ее использовании нет, тем более, когда речь идет о уже существующих ВПП.

Например, необходимо знать, для какого типа воздушных судов данная ВПП предназначалась изначально и продолжают ли самолеты этого типа производить полеты на данном аэродроме. Кроме того, некоторые воздушные суда, требующие ВПП большой длины для взлета при максимальной сертифицированной взлетной массе, при сокращенной взлетной массе могут выполнять взлет с более коротких ВПП.

Учитывая тот факт, что характеристики воздушного движения меняются быстрее, чем инфраструктура, некоторые страны решили использовать в качестве основы для определения кодового номера ВПП ее физические характеристики.

Выбранная ими характеристика представляет собой максимальное значение располагаемой дистанции прерванного взлета (ASDS) или располагаемой взлетной дистанции (TODA). Преимущество такого решения в его простоте и легкости применения на практике.

2.1.2.2
Второй элемент: кодовая буква

Второй элемент кодового обозначения – это кодовая буква от A до F, обозначающая ширину самого большого самолета (размах крыльев или расстояние между внешними колесами основного шасси), для которого данная ВПП предназначена.

Для целей сертификации эта кодовая буква может быть выбрана либо исходя из фактического или планируемого воздушного движения (типов ВС), либо исходя из фактических размеров ВПП.

Поскольку характеристики воздушного движения (т.е. типы ВС) могут меняться, тогда как физические характеристики инфраструктуры остаются, как правило, неизменными, при выборе кодовой буквы за основу можно взять характеристики инфраструктуры.

2.1.2.3
Третий элемент: использование ВПП

Третий элемент кодового обозначения связан с использованием ВПП. Имеется пять возможных вариантов, четыре из которых относятся к заходам на посадку, а один – к взлетам.

1. Необорудованная ВПП – NI
2. ВПП неточного захода на посадку – NP
3. ВПП точного захода на посадку по категории I - PI  

4. ВПП точного захода на посадку по категории II/III - PII/III
5. Взлетная ВПП – TOFF
(Типы ВПП, перечисленные под номерами 2, 3 и 4 обычно также называют «оборудованными ВПП» (I)).

К ВПП, используемым как для взлетов, так и для посадок, применимы наиболее жесткие характеристики.

В Приложении 14 никаких указаний в отношении выбора кодового обозначения, касающегося заходов на посадку, нет, однако по крайней мере в некоторых странах таким указаниям придают особо важное значение. 

Для выбора третьего элемента были определены два возможных варианта.

Первый из них, не вызывающий никаких споров, заключается в выборе этого элемента исходя из опубликованных для данной ВПП процедур захода на посадку по приборам.

Следовательно,

если процедуры захода на посадку по приборам не опубликованы, применяются критерии, относящиеся к необорудованной ВПП; 

если опубликованы процедуры неточного захода на посадку, применяются критерии, относящиеся к ВПП неточного захода на посадку; 

если опубликованы процедуры точного захода на посадку, применяются критерии, касающиеся ВПП точного захода на посадку по приборам (по категориям I, II/III).

Другой, потенциально спорный вариант заключается в том, что третий элемент выбирается после одновременного рассмотрения соответствующей процедуры захода на посадку по приборам и соответствующей высоты принятия решения (DH) или минимальной относительной высоты снижения (MDH).

Рассматривать этот второй вариант подробно у нас нет возможности за неимением времени, но если у кого-либо возникнут вопросы, их можно будет задать в конце занятия.

Таким образом, мы определили те элементы, которые необходимо рассматривать при установлении основной части технических характеристик одной взлетно-посадочной полосы.

Как уже отмечалось, на любом аэродроме, как правило, имеется по крайней мере четыре взлетно-посадочных полосы, и для каждой из них должно быть установлено состоящее из трех элементов кодовое обозначение.

2.1.3
РУЛЕЖНЫЕ ДОРОЖКИ И МЕСТА СТОЯНКИ ВС

Как и в случае взлетно-посадочных полос, для каждой рулежной дорожки и каждого места стоянки ВС необходимо выбрать кодовую букву.

2.1.4
ПРОМЕЖУТОЧНЫЕ ВЫВОДЫ

Выполнив вышеизложенные действия по всем ВПП, РД и местам стоянки ВС, мы установим технические характеристики по данному аэродрому, как того требуют главы 3 и 4 Приложения 14.

Приведем пример:
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4E – ВПП точного захода на посадку
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4E – ВПП точного захода на посадку

РД  A, D, E, F, G и Y
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D
МЕСТА СТОЯНКИ ВС 40, 41, 42 и 43

B
МЕСТА СТОЯНКИ ВС 04, 21, 23, 25, 26

28, 29, 30, 31, 46, 47 и 48


C
МЕСТА СТОЯНКИ ВС 03, 22 и 27

D
МЕСТА СТОЯНКИ ВС 02 и 24


E
МЕСТА СТОЯНКИ ВЕРТОЛЕТОВ 50, 51

52, 53, 54, 55, 56, 57, 58, 59 и 60

D= 22,2 м

2.2
ПРИЛОЖЕНИЕ 14 (ЗА ИСКЛЮЧЕНИЕМ ГЛАВ 3 и 4)

При установлении технических характеристик визуальных средств и эксплуатационных требований, предъявляемых к различным службам, необходимо учитывать целый ряд других факторов. В частности, требуется обязательно знать, будет ли аэродром эксплуатироваться в ночное время или в условиях ограниченной (в различной градации) видимости. Ответы на эти вопросы особо важны при выборе требований, предъявляемых к маркировке, к системам огней, знаков и аварийного электропитания. 

Дополнительные рекомендации по этому вопросу можно найти в Руководстве по системам управления наземным движением и контроля за ним.

Для определения уровня оснащенности аварийно-спасательных и противопожарных служб необходимо учитывать характеристики воздушного движения на аэродроме. Предпочтительно, чтобы это были характеристики планируемого движения, но при их отсутствии, за неимением лучшего можно использовать зарегистрированные характеристики ВС, уже выполнявших полеты на аэродроме. 

2.3
ПРОМЕЖУТОЧНЫЕ ВЫВОДЫ

Из всего вышесказанного можно сделать вывод о том, что выбор правильных технических характеристик для аэродрома  –  это важная и вместе с тем непростая задача.

Решение этой задачи необходимо для успешного процесса сертификации, поскольку – как об этом говорилось во введении  – основные принципы сертификации достаточно просты, и их можно сравнить со своего рода фильтром, через который пропускается субъект сертификации, а затем рассматривается то, что осело на сетке фильтра.

Такой фильтр соответствует набору конструктивных и эксплуатационных правил, применимых к вышеупомянутому субъекту сертификации.

А теперь перейдем к следующему вопросу. 

3.0
ЭТАПЫ ПРОЦЕССА СЕРТИФИКАЦИИ
Этот вопрос достаточно подробно освещен в главе 4 документа 9774:

Процесс сертификации аэродрома состоит из следующих этапов:

a)
взаимодействие с эксплуатантом, заинтересованным в получении сертификационного документа аэродрома;

b)
оценка официально поданной заявки, включая анализ руководства по аэродрому;

c)
оценка аэродромных средств и оборудования;

d)
выдача или отказ в выдаче сертификационного документа аэродрома; и

e) опубликование в AIP сертификационного статуса аэродрома и необходимых дополнительных подробных сведений
.

А теперь более или менее кратко прокомментируем каждый из этих этапов.

a)
Взаимодействие с эксплуатантом, заинтересованным в получении сертификационного документа аэродрома

Любой эксплуатант аэродрома, намеревающийся построить новый или планирующий изменить уже существующий аэродром, обязан в кратчайшие возможные сроки связаться с ведомством гражданской авиации. Это позволит ему достаточно просто решить ряд вопросов. При этом следует установить рабочие отношения с ВГА и определить контактных лиц. Следует также согласовать (по крайней мере, в общих чертах) набор применимых в данном случае технических и эксплуатационных правил, что очень важно, поскольку менять правила игры в разгар матча – всегда сложно, да и, обычно, недешево.

Еще одна немаловажная задача, которую необходимо выполнить на данном этапе, это оценка условий производства полетов. В результате такой оценки может оказаться, что весь проект неосуществим, скажем, из-за таких метеорологических условий, как наличие турбулентных потоков, или в силу каких-либо процедурных соображений, связанных с расположенными поблизости аэродромами. Дешевле будет выяснить это на данном этапе, а не перед самым открытием аэродрома.

Если речь идет об уже действующем аэродроме, требующем сертификации, особо рекомендуется начинать этот процесс как можно скорее, поскольку работа предстоит большая. Советуем вступить в контакт с ВГА и выяснить, с чего лучше начать, а также согласовать план сертификации.

Ведомству гражданской авиации рекомендуется подготовить план, определив в нем, каким образом и в какие сроки оно намеревается сертифицировать действующие аэродромы. Советуем ВГА параллельно работать сразу над несколькими проектами сертификации, но с эшелонированием в пару месяцев. По опыту могу сказать, что процесс сертификации аэродрома может затянуться на год, а то и на два, так что не теряйте времени. 

Хочу сразу же предупредить – не ждите, что система обеспечения безопасности сразу же «заработает» должным образом: если система такого рода уже применяется, на ее «доводку» может уйти от трех до пяти лет. 

b)
Оценка официально поданной заявки, включая анализ руководства по аэродрому
Такая оценка заключается в том, что ведомство гражданской авиации как бы пропускает аэродром через фильтр применимых в данном случае технических и эксплуатационных правил и смотрит, что остается в сетке фильтра. Иными словами, ВГА должно убедиться в том, что аэродром соответствует всем действующим правилам.

В реальной жизни, особенно, когда речь идет о действующих аэродромах, спроектированных в соответствии с ранними версиями Приложения 14 или в соответствии с национальными правилами, которые не полностью соответствуют Приложению 14, вероятность наличия «осадка» в фильтре весьма высока; этот «осадок» и есть то, что мы называем несоответствиями или несоблюдением правил.

Вопрос о том, как действовать в случае выявления таких несоответствий или несоблюдений, рассматривается на отдельном занятии.

Основные средства, которыми располагают специалисты, это оценка руководства по аэродрому и ознакомление по месту на самом аэродроме.

На занятии, посвященном руководству по аэродрому, подробно рассказывается, как следует производить оценку этого руководства. Ниже, для большей полноты картины, перечислены те вопросы, на которые требуется дать ответ:

Соблюдены ли при составлении руководства официальные требования?

Соответствует ли его оглавление  положениям дополнения 1 к документу 9774?

Какие разделы этого дополнения не имеют отношения к данному руководству (например, производство полетов по категориям II/III)?

Адекватно ли изложена в руководстве система управления аэродромом?

Все ли системы описаны достаточно понятно?

Достаточно ли убедительно выглядит описание процедур, связанных с безопасностью полетов? 

Дают ли изложенные в руководстве процедуры представление об инфраструктуре и об уровне подготовки персонала аэродрома?

Представлены ли в нем требования, предъявляемые к уровню профессиональной подготовки и планы обучения персонала?

Можно ли с должной уверенностью утверждать, что аэродром будет эксплуатироваться в соответствии с руководством?

Некоторые из вышеперечисленных вопросов можно задать, и получить на них ответы путем проведения совещаний или посредством переписки.


c) Оценка аэродромных средств и оборудования
На определенном этапе потребуется выехать на место для проведения инспекции непосредственно на аэродроме.

Принципы планирования и проведения инспекции, а также осуществления последующих мер по ее итогам освещаются на отдельном занятии семинара.  

В главе 4.4.4 документа 9774 подробно изложены те позиции, которые подлежат проверке в ходе инспекции на месте. Однако в этой главе документа речь в основном идет об оборудовании или инфраструктуре.  Вместе с тем, важно убедиться и в том, что все системы и эксплуатационные процедуры функционируют в соответствии с руководством, хотя проверить это непросто. Для этого может потребоваться переговорить с соответствующими специалистами, а также пронаблюдать за тем, как осуществляется конкретная работа. 

Некоторые соображения по этому поводу можно найти в документе 9774: в главе 5.2.3, в которой рассказывается о проверках состояния безопасности, и в главе 5.5.4, посвященной обязанностям и функциям инспекторов по аэродрому.

В случае выявления каких-либо несоответствий необходимо принять надлежащие меры для их устранения.

Если речь идет о системах и процедурах, указанные несоответствия могут объясняться различными причинами:

Может быть системы и процедуры были  неправильно изложены.

Может быть персонал недостаточно подготовлен, или у него нет необходимого оборудования для надлежащего выполнения возложенных на него обязанностей.

В обоих указанных случаях есть возможность принять надлежащие меры для исправления ситуации. 

Если выявлены какие-либо несоответствия, связанные с инфраструктурой, их также необходимо устранить. Однако такие задачи являются более сложными, и их решению посвящено отдельное занятие семинара.

Давайте для полноты картины бегло просмотрим перечень, который приводится в главе 4.4.4 документа 9774. Этот перечень – очень подробный, но и в нем перечислено не все!

4.4.4    Осмотр места должен производится в целях оценки аэродромных средств, служб и оборудования, чтобы проверить их и убедиться в том, что они соответствуют предписанным стандартам и практике. Эта процедура должна предусматривать:

a)
проверку на месте данных аэродрома; и

b)
проверку аэродромных средств и оборудования, которая должна охватывать следующие позиции:

1)
размеры и состояние поверхности:

—
взлетно-посадочной полосы (полос);

—
боковых полос безопасности ВПП;

—
летной полосы (полос);

—
концевых зон безопасности;

—
концевой полосы (полос) торможения и полос, свободных от препятствий;

—
рулежной дорожки (дорожек);

—
боковых полос безопасности рулежных дорожек;

· полос рулежных дорожек; и

· перронов;

2)
наличие препятствий на поверхности ограничения препятствий на аэродроме и в его окрестностях;

3)
упоминаемые ниже аэронавигационные наземные огни, включая протокол их летных проверок:

—
система огней взлетно-посадочных полос и рулежных дорожек;

—
огни приближения;

—
PAPI/APAPI или T-VASIS/AT-VASIS;

—
прожекторное освещение;

—
светоограждение препятствий;

· огни, приводимые в действие пилотом, если таковые применяются; и

· системы визуальной стыковки с телескопическим трапом;

Установлены ли системы огней, необходимые для обеспечения планируемых полетов? 

Является ли конструкция этих систем огней правильной и правильно ли они размещены? 

Установлены ли необходимые системы контроля за системами огней?

Действует ли протокол их проверки и технического обслуживания?

Соответствуют ли руководство по аэродрому и AIP фактической ситуации? 

4) резервный источник питания;

Подключены ли соответствующие системы к резервным источникам питания?

Совместим ли интервал переключения на резервные источники питания с запланированными условиями производства полетов на аэродроме?

          Не превышает ли фактический интервал переключения установленные пределы?

Опубликованы ли в AIP сведения о продолжительности интервала переключения?

Действует ли протокол технического обслуживания и испытаний, и регистрируются ли данные об их проведении?

5)
указатель (указатели) направления ветра;

6)
подсвет указателя (указателей) направления ветра;

7)
аэродромная маркировка и маркеры;

Имеется ли маркировка везде, где она должна быть нанесена?

Является ли тип имеющейся маркировки правильным и нанесена ли она в правильных местах? 

Видна ли маркировка во время дождя и/или снегопада, а также ночью и в условиях ограниченной видимости?

Действует ли протокол ее технического обслуживания и проверок?

Соответствуют ли руководство по аэродрому и AIP фактической ситуации?

8) знаки на рабочей площади;

Все ли обязательные знаки установлены (см. пункт 5.4.2 Приложения 14)?

Установлены ли информационные знаки там, где в них есть эксплуатационная потребность (см. пункт 5.4.3 Приложения 14)? (Проанализируйте значение термина «эксплуатационная потребность»).

Правильно ли выбран тип знаков, в тех ли местах они установлены, где требуется, и достаточно ли хорошо они видны в любых эксплуатационных условиях?

Действует ли протокол их технического обслуживания и проверок?

Соответствуют ли руководство по аэродрому и AIP фактической ситуации?

9) точки швартовки грузов;

10) точки заземления;

11) оборудование и установки для проведения аварийно-спасательных работ и пожаротушения;

Помимо оборудования и установок необходимо проверить соответствующие процедуры, уровень подготовки персонала, планы действий в аварийных ситуациях, график проведения учений и т.д.
12) оборудование, предназначенное для технического обслуживания аэродрома, в частности, для технического обслуживания средств контролируемой зоны, включая измерение коэффициента сцепления с поверхностью ВПП;

13)
 оборудование для подметания и уборки снега с ВПП;

Применительно к пунктам 12 и 13, помимо оборудования и установок, необходимо проверить соответствующие процедуры, уровень подготовки персонала, планы действий в аварийных ситуациях, график обучения персонала и т.п.

14)
 оборудование для удаления воздушных судов, потерявших способность двигаться;

15) процедуры и средства природопользования;

16) радиостанции двусторонней связи, установленные на транспортных средствах для использования эксплуатантом аэродрома на рабочей площади;

Также целесообразно проверить, как организована подготовка и проверка профессиональных навыков водителей, как действует система выдачи специальных водительских удостоверений, какие установлены правила наземного движения в контролируемой зоне и т.д.

17) наличие огней, которые могут создавать угрозу для безопасности полетов воздушных судов; и

18)
 топливозаправочные средства.

Еще один аспект, который заслуживает особого внимания – это система обеспечения безопасности. Здесь следует получить ответы на несколько важнейших вопросов:

· Все ли компоненты системы описаны в руководстве по аэродрому?

· Какая проводится политика безопасности полетов?

· Как обстоит дело с программой проверок?

· Как обстоит дело с системой представления донесений?

· Ведется ли анализ и распространяются ли его результаты?

· Знаком ли с этой системой весь персонал организации?

· Эффективно ли работает эта система?

Здесь ставятся те же цели, что и в предыдущих случаях:

 -           Проверка соответствия требованиям руководства по аэродрому.

· Проверка соответствия требованиям действующих правил.

· Выявление несоответствий.

Во время инспекций, помимо тех методов, которые предусмотрены в правилах и в руководстве по аэродрому, также используются, как минимум, следующие методы: 

· Выполнение измерений.

· Изучение зарегистрированных данных.

· Изучение документации.

· Проведение собеседований.

· Выполнение наблюдений.

· Выполнение оценки.

d)
Выдача или отказ в выдаче сертификационного документа аэродрома
По завершении этапа b и этапа c, возможны следующие варианты:

A) «Осадка» в сетке фильтра нет; иными словами аэродром полностью соответствует всем техническим и эксплуатационным требованиям.

В этом случае принимается соответствующее решение и выдается сертификационный документ аэродрома.

B) В фильтре остался «осадок»; иначе говоря, аэродром не полностью соответствует всем техническим и эксплуатационным требованиям.

Второй вариант встречается чаще и, естественно, представляет собой более сложный случай.

Если выявленные несоответствия не столь значительны с точки зрения безопасности, и устранить их относительно легко, сертификационный документ может быть выдан с тем условием, что указанные несоответствия будут устранены в установленные сроки.

Если речь идет о более серьезных несоблюдениях, то, как об этом говорилось на занятии, посвященном устранению нарушений и предоставлению освобождений, сертификационный документ может быть выдан при условии, что все несоответствия, равно как и предоставленные освобождения, а также обусловленные ими менее жесткие условия эксплуатации аэродрома будут должным образом задокументированны. Как правило, это влечет за собой наложение определенных ограничений на использование аэродрома.

В наихудшем случае, если выявленные несоответствия действительно могут повлечь за собой серьезные последствия для безопасности полетов, сертификационный документ не выдается, а значит эксплуатация аэродрома должна быть прекращена.

Каждый раз при выявлении несоответствий ВГА должна их обсудить с эксплуатантом аэродрома  для обмена информацией и для изыскания приемлемых решений. Поскольку сертификационный документ необходим аэродрому, именно аэродром должен взять на себя бόльшую часть работы по поиску таких решений. Вместе с тем, ВГА, благодаря своему опыту, может оказать в этом эксплуатанту аэродрома весьма полезную помощь.

В главе 4 документа 9774 даются достаточно подробные сведения в отношении этого этапа.

И, наконец, перейдем к последнему этапу.

e)
Опубликование в AIP сертификационного статуса аэродрома и необходимых дополнительных подробных сведений 

Документ 9774 не содержит никакой конкретной информации в отношении распределения обязанностей на этом этапе. Поэтому я выскажу свое собственное мнение по данному вопросу.

На мой взгляд, ответственность за все публикуемые в AIP данные по аэродрому должен нести эксплуатант аэродрома, тогда как ведомство гражданской авиации должно проследить за тем, чтобы такая информация была действительно представлена и опубликована в AIP. 

4.0
ПОДВЕДЕНИЕ ИТОГОВ

На этом занятии мы рассмотрели такие вопросы, как:

Основные принципы сертификации.

Отбор технических и эксплуатационных правил, применимых к конкретному аэродрому, являющийся одним из наиболее важных аспектов сертификации аэродрома.

            Этапы сертификации аэродрома, как они излагаются в главе 4 документа 9774.

На этом наше занятие заканчивается. Благодарю за внимание.

� Здесь и далее текст, выделенный курсивом, взят из документа 9774
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